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6. De rol van vervoersinfrastructuur in een 
polycentrische stedelijke structuur 
 
 
Ward Ronse, Kobe Boussauw, Dirk Lauwers 
 
Deze deelstudie onderzoekt de invloed van vervoersinfrastructuur op het polycentrisch 
karakter van stedelijke regio’s 58F1. Er wordt hierbij gefocust op intrastedelijke polycentriciteit, 
aangezien verplaatsingen in Vlaanderen vooral op dit schaalniveau plaatsvinden 59F 2 . Deze 
dagelijkse verplaatsingen resulteren in een ‘dagelijks stedelijk systeem’. Het dagelijks 
stedelijk systeem vertrekt immers van het bestaan van tijd-ruimtelijke prisma’s die begrensd 
worden door de actieradius op dagbasis. De aanwezigheid en kwaliteit van de 
vervoersinfrastructuur zal dan ook een belangrijke rol spelen in de vorming van iemands 
dagelijks stedelijk systeem. Dit systeem en de relaties met het systeem van centrale plaatsen 
en de systemen van productienetwerken worden uitgebreid toegelicht in Hoofdstuk 1. In 
Figuur 1 worden het 3-systemen raamwerk en haar onderlinge relaties nogmaals 
weergegeven. In het kader van vervoersinfrastructuur is het van belang dat het dagelijks 
stedelijk systeem blijft groeien, hier aangeduid als regionalisering. Deze regionalisering is 
onder andere het product van snellere vervoers- en communicatienetwerken. De vraag is dan 
ook in welke mate infrastructuur deze toename stimuleert of afremt, en hoe in de toekomst 
infrastructuur kan gebruikt worden als een hulpmiddel om een dagelijkse stedelijke systemen 
te veranderen. 
 
Om deze probleemstelling coherent te duiden, wordt eerst een conceptueel kader 
uiteengezet. Daarna wordt een theoretische inleiding op de case studie gegeven. Tenslotte 
wordt de onderzoeksopzet van de casestudie in concreto toegelicht. 
 
 
 
 
 
Figuur 1. Het 3-systemen raam werk en haar onderlinge interacties 
 
 
 
                                                     
1 Zie noot 'i' op p18 voor de definitie van 'Stedelijke Regio' die binnen dit rapport gehanteerd wordt. 
2 Bijna 55% van de door Vlamingen gemaakte verplaatsingen is korter dan 5 km, een afstand die niet 
met het interstedelijke of regionale schaalniveau kan worden geassocieerd (Vlaamse Overheid, 2009). 
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1.1 Vervoersinfrastructuur en de polycentrische agglomeratie: 
conceptueel kader 
 
Om de relatie tussen infrastructuur en polycentriciteit ten gronde te kunnen bestuderen, is het 
nodig deze begrippen te duiden. De betekenis van polycentrische stedelijke systemen werd 
reeds uitvoerig toegelicht in het inleidende hoofdstuk, maar het begrip infrastructuur vergt hier 
nog enige verheldering. Daarbij richten we ons op de infrastructuur die het personenvervoer 
draagt, vertrekkend vanuit de doelstelling van de studie die het bestuderen van de rol van 
ruimtelijke structuren in de duurzaamheid van verplaatsingspatronen vooropstelt. Het begrip 
vervoersinfrastructuur kan echter niet losgekoppeld worden van het begrip vervoersnetwerk. 
Het netwerk kan beschouwd worden als het geheel van infrastructuur aanwezig in het 
netwerk. Het netwerk is echter meer dan de som van de infrastructuurdelen. Ook de 
structuur, de coherentie en de samenstelling van het infrastructuurgeheel bepalen immers de 
aard van het netwerk. Een netwerk is bijgevolg een holistisch concept dat de aanwezige 
infrastructuur overkoepelt. De eigenschappen van het netwerk zullen dus een belangrijke 
invloed hebben op het verplaatsingsgedrag. Desalniettemin zal ook de aan- of afwezigheid en 
de eigenschappen van specifieke infrastructuur een effect hierop hebben. Het zal bijgevolg 
nodig zijn beide componenten in rekenschap te nemen (Handy, 1996; McNally & Kulkarni, 
1997). Daarenboven hebben infrastructuur en netwerk logischerwijs een wederzijdse invloed 
op elkaar. Aanleg van nieuwe infrastructuur zal afgestemd worden op het reeds bestaande 
netwerk en het functioneren van het netwerk wordt grotendeels bepaald door de aanwezige 
infrastructuur. 
 
Hoe infrastructuur en netwerk in verhouding staan tot polycentrische stedelijke structuren 
wordt weergegeven in Figuur 1. Er wordt hierbij uitgegaan van een driehoeksrelatie tussen (i) 
infrastructuur– netwerk, (ii) ruimtelijke structuur, en (iii) verplaatsingsgedrag. Infrastructuur en 
netwerk hebben een belangrijke impact op zowel verplaatsingsgedrag als landgebruik en 
stedelijke structuur. Daarnaast heeft de ruimtelijke structuur op haar beurt een belangrijke 
invloed op het verplaatsingsgedrag. Zo zal bijvoorbeeld de keuze van de vervoersmodus 
bepaald worden door de aanwezige infrastructuur en het bijhorend netwerk enerzijds en de 
ruimtelijke structuur van de stad anderzijds (Cervero, 2002). Aangezien de overheid instaat 
voor de aanleg van de infrastructuur en het uitbouwen van een netwerk, hebben zij op die 
manier een belangrijke invloed op zowel het verplaatsingsgedrag als de ruimtelijke structuur. 
Het polycentrische karakter van de ruimte kan in deze driehoekstructuur geïmplementeerd 
worden door associaties met de componenten verplaatsingsgedrag en ruimtelijke structuur. 
Deze associaties berusten op het onderscheid tussen morfologische en functionele 
polycentriciteit, zoals verduidelijkt in Hoofdstuk 1. Polycentriciteit als morfologisch verschijnsel 
kan op één lijn geplaatst worden met de component ruimtelijke structuur. De ruimtelijke 
structuur is in een bepaalde mate polycentrisch gestructureerd. Polycentriciteit als functioneel 
verschijnsel heeft betrekking op bepaalde handelingen van mensen. In het geval van 
infrastructuur–netwerk wordt dit handelen van mensen vertaald in verplaatsingsgedrag.  
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Figuur 2. De relatie tussen infrastructuur / netwerk en polycentriciteit: conceptueel schema 
 
Het doel van deze deelstudie is vooral om de impact van infrastructuur–netwerk op de 
functionele polycentriciteit (i.e. het verplaatsingsgedrag) te achterhalen. Uit het conceptueel 
schema blijkt dat de component infrastructuur–netwerk een directe invloed heeft op het 
verplaatsingsgedrag. Dit wil echter niet zeggen dat de component ruimtelijke structuur mag 
verwaarloosd worden. Er zal immers een belangrijke onrechtstreekse relatie tussen 
infrastructuur–netwerk en verplaatsingsgedrag plaatsvinden, die via de component ruimtelijke 
structuur verloopt. Dit betekent dat de invloed van infrastructuur–netwerk op zowel 
morfologisch als functionele polycentriciteit bestudeerd zal worden. Het effect op de 
morfologische polycentriciteit moet dan evenwel teruggekoppeld worden naar de functioneel 
polycentriciteit, aangezien dit het wezenlijke doel van het onderzoek is. De interacties tussen 
de drie componenten zijn echter allerminst eenvoudig bloot te leggen. Een bepaald 
verplaatsingsgedrag zal immers nooit aan de hand van één relatie verklaard worden, maar 
zal het resultaat zijn van een complexe interactie tussen de drie componenten. Bovendien 
spelen ook externe factoren een rol zoals persoonlijke motieven (Van Acker et al., 2010), 
socio-culturele factoren, allerhande beleidsmaatregelen (andere dan infrastructuur), etc. 
 
Om de relaties tussen de componenten om te zetten naar kwantitatieve verhoudingen, 
kunnen verscheidene indicatoren gebruikt worden. Zo wordt de aanwezigheid van 
infrastructuur en netwerk gekwantificeerd in bereikbaarheidsindicatoren. Goede 
bereikbaarheid wordt immers mede bepaald door de aanwezigheid van infrastructuur en 
netwerk. Kenmerken van de ruimtelijke structuur van een stad kunnen gemeten worden aan 
de hand van indicatoren zoals dichtheid en menging van functies. Dergelijke indicatoren 
geven het best aan in welke mate een regio een (morfologisch) polycentrisch karakter bezit. 
Tenslotte zijn gemiddeld afgelegde afstand en keuze van vervoerswijze belangrijke 
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maatstaven in het kader van een polycentrisch verplaatsingspatroon. Indien deze indicatoren 
aan elkaar gekoppeld en vergeleken worden, kan de relatie tussen de drie factoren 
achterhaald worden (zie verder in de casestudie). Hieronder worden de onderlinge relaties 
tussen infrastructuur–netwerk en verplaatsingsgedrag verduidelijkt aan de hand van 
voorbeelden en referentieliteratuur. 
 
Ten eerste is er de rechtstreekse invloed van de infrastructuur en het netwerk op het 
verplaatsingsgedrag. Turner (2009) geeft een overzicht van studies die de invloed van 
transportinfrastructuur op de economie, het milieu, de ruimtelijke structuur, het 
verplaatsingsgedrag, etc. onderzoeken. Hieruit blijkt dat vooral auto-infrastructuur het 
onderwerp is van dergelijke studies. Turner (2009) concludeert dan ook dat vooral de rol van 
openbaar-vervoersinfrastructuur verder dient onderzocht te worden. Het is echter net 
openbaar-vervoersinfrastructuur die meer mogelijkheden biedt in een polycentrische stad 
volgens Verroen en Hilbers (1995). Bertaud (2004) daarentegen stelt dat openbaar vervoer 60F3 
net minder gebruikt wordt in steden met een zeer doorgedreven polycentrisch karakter, 
omwille van het chaotische verplaatsingspatroon dat door een disperse ruimtelijke structuur 
wordt uitgelokt. Het is dus nog de vraag hoe het polycentrisch verplaatsingspatroon zich 
verhoudt tot de positie die een stedelijk structuur inneemt op het continuum tussen enerzijds 
het monocentrische uiterste, en anderzijds de ultieme dispersie (zie ook Hoofdstuk 2 van dit 
rapport). De organisatie van het openbaar vervoer moet op die verplaatsingspatronen 
inspelen. Naast openbaar- vervoersinfrastructuur speelt ook infrastructuur voor de zachte 
weggebruiker een rol in het verplaatsingsgedrag. Steden (al dan niet met een meerkernige 
structuur) zijn immers het ideale terrein voor verplaatsingen met de fiets of te voet. De kernen 
met een hoge densiteit en de hoge graad van functiemenging lenen zich er immers toe om 
korte afstanden met de fiets of te voet af te leggen. De aanleg van infrastructuur voor zachte 
weggebruikers zal dan ook aanzetten tot een duurzamer verplaatsingsgedrag (Nelson & 
Allen, 1997; Frank et al., 2006; Dill, 2009). Er zijn dus heel wat studies die wijzen op een 
duidelijke relatie tussen de soort en de kwaliteit van de infrastructuur op het 
verplaatsingsgedrag van de bevolking. 
 
Ook over de rol van het vervoersnetwerk is er heel wat literatuur voorhanden. Volgens 
Snellen et al. (2002) heeft het netwerktype wel degelijk een significante, doch matige invloed 
op het verplaatsingsgedrag. Naar Bolt (1982) onderscheiden zij vijf basistypes van 
transportnetwerken (zie Figuur 2). Ringstructuren worden thans vooral gebruikt voor 
gemotoriseerd verkeer, terwijl openbaar vervoer vooral op radiale netwerken gebaseerd is 
(Snellen et al., 2002). In een stedelijke omgeving met een duidelijke centrumfunctie is deze 
tweedeling tussen radiale en tangentiële netwerkstructuur erg van belang. Intuïtief zal 
tangentiële infrastructuur een rol spelen bij het stimuleren van polycentrisch 
verplaatsingsgedrag, terwijl radiale infrastructuur de centraliserende functie van de 
traditionele stadskern zal benadrukken. Snellen et al. (2002) bevestigen deze stelling. 
Tenslotte mag ook de klassieke wegeninfrastructuur niet uit het oog worden verloren. Een 
weloverwogen heroriëntatie van het wegennetwerk kan immers tot een meer verantwoord 
verplaatsingsgedrag bijdragen (Baum-Snow, 2007; Turner, 2009; De Baets et al., 2012). 
 
 
 
Figuur 3. Elementaire vervoersnetwerken: (a) lineair, (b) radiaal, (c) tangentieel, (d) grid en 
(e) vervormd grid. Bron: Snellen et al. (2002). 
 
                                                     
3 Zie noot 'iv' op p18 voor de definitie van 'Openbaar vervoer' die binnen dit rapport gehanteerd wordt. 
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Figuur 4. Elementaire stadsvormen: (a) concentrisch, (b) lobbenstad, (c) lineair polycentrisch, 
(d) concentrisch polycentrisch, (e) lineair en (f) gridstad. Bron: Snellen et al. (2002). 
 
De tweede, onrechtstreekse relatie tussen infrastructuur–netwerk en verplaatsingsgedrag 
verloopt via de intermediaire factor ruimtelijke structuur. De rol van specifieke infrastructuur 
zal in dit proces kleiner zijn, aangezien infrastructuur zich veelal op een kleiner schaalniveau 
situeert dan de ruimtelijke structuur van een stad. Desalniettemin zal infrastructuur in 
bepaalde gevallen de stedelijke structuur (cf. autosnelwegen, Baum-Snow, 2007) of het 
landgebruik (cf. lintbebouwing, zie Hoofdstuk 5) beïnvloed hebben. Het grotendeels door de 
overheid geplande vervoersnetwerk speelt een erg sturende rol in de ontwikkeling van de 
bebouwde omgeving (zie Figuur 3). Volgens Martens (2006) is een polycentrische stad een 
vorm van een netwerkstad waarbij de verschillende kernen geconnecteerd zijn via 
hoogwaardige openbaar vervoersverbindingen. De subcentra zijn hierbij geselecteerd als 
groeipolen voor ontwikkeling en concentraties van activiteiten. Het creëren van een 
polycentrische stad wordt volgens Martens (2006) gestimuleerd door een tangentieel 
georiënteerd netwerk. Het principe dat de volledige stadsstructuur is opgehangen aan het 
vervoersnetwerk vindt zijn oorsprong in enkele theoretische stadsmodellen 61F4 (Martens, 2006). 
Het is echter de vraag of deze modellen ook toepasbaar zijn in de reële wereld. 
 
Het vervoersnetwerk bezit dus de potentie om een polycentrische stadsvorm te stimuleren. 
Maar wat zijn de gevolgen van zo’n polycentrische morfologie voor het verplaatsingsgedrag? 
Over de relatie tussen ruimtelijke structuur en verplaatsingsgedrag zijn reeds heel wat studies 
uitgevoerd (Handy, 1996; Banister et al., 1997; Badoe & Miller, 2000; Boarnet & Crane, 2001; 
Litman & Steele, 2012). Stead & Marshall (2001) geven hiervan een goed literatuuroverzicht. 
Uit deze studies blijkt dat de invloed van de ruimtelijke structuur kan samengevat worden aan 
de hand van de zogenaamde 3 D’s: densiteit, diversiteit en design (Cervero, 2002). Hoe men 
zich verplaatst in een met name polycentrisch gestructureerde regio is eveneens onderwerp 
van tal van wetenschappelijke literatuur (Cervero & Wu, 1998; Schwanen et al., 2004b; 
Buliung & Kanaroglou, 2006). Hieruit blijkt dat polycentrische structuren verplaatsings-
patronen in verschillende richtingen kunnen  beïnvloeden, afhankelijk van de initiële 
stadsstructuur en bijbehorende stedelijke context. In zeer uitgespreide steden (zogenaamde 
sprawl cities) die desondanks over slechts één historische stadskern beschikken, kan het 
stimuleren van polycentrische ontwikkelingen leiden tot een reductie van de mobiliteit, 
aangezien de bestemmingsfuncties dichter bij de woonfunctie komen te liggen (Garreau, 
1991; Buliung & Kanaroglou, 2006). Hoe verder deze subcentra van het traditionele centrum 
liggen, hoe kleiner hun positieve invloed op het reduceren van het aantal verplaatsingen 
(Wegener & Fürst, 2000). Anderzijds kan het polycentrischer worden van het stedelijk 
systeem ook een stijging van het aantal (auto)verplaatsingen teweegbrengen. In steden met 
een historisch ontwikkelde hoge densiteit en compactheid, zal de delokalisatie van functies 
naar de rand – ook al is het een gecentraliseerde delokalisatie – de inwoners aanzetten de 
auto meer te gebruiken (Cervero & Wu, 1998; Schwanen et al., 2004a). Wegener en Fürst 
(2000) stellen daarenboven dat openbaar vervoer meer gebruikt wordt in polycentrische 
steden. Uiteraard is de aanwezigheid van een kwaliteitsvol openbaar vervoersnetwerk met 
voldoende aanbod hiervoor onontbeerlijk. 
 
Een klassiek planningsconcept waarbij van de wisselwerking tussen infrastructuur–netwerk 
en ruimtelijke structuur wordt gebruik gemaakt om efficiënter en duurzamer 
verplaatsingsgedrag te stimuleren, is transit oriented development (TOD). TOD is een 
wereldwijd gewaardeerde vorm van ruimtelijk beleid waarbij nieuwe ontwikkelingen (zowel 
                                                     
4 De lineaire stad (Soria y Mata, 1882), de polycentrische stad (Crawford, 2000; Howard, 
1902; Newman & Kenworthy, 1999) 
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herkomst- als bestemmingsfuncties) worden afgestemd op de knooppunten van openbaar 
vervoer (Cervero, 1993; Bertolini & Spit, 1998; Bertolini & Dijst, 2003; Geurs et al., 2012). Zo 
wordt de bevolking aangemoedigd het openbaar vervoer te  gebruiken. Standaard wordt TOD 
geïmplementeerd als ontwikkelingen met een hoge densiteit in een straal van 800 meter 
rondom het openbaar vervoersknooppunt (Curtis & Scheurer, 2010). Door niet alleen het 
vervoersnetwerk aan te pakken, maar ook de nieuwe ontwikkelingen hierop te enten, wordt 
de stedelijke structuur op een heel directe manier onder handen genomen. Het 
verplaatsingsgedrag kan op een dergelijke geïntegreerde manier concreter gestuurd worden 
(Lund et al., 2004). 
 
1.3 Edge cities: een vorm van polycentrische ontwikkelingen 
 
De morfologie van een polycentrische ruimtelijke structuur kan zich op verschillende wijzen 
uiten. Het basisconcept blijft evenwel de aanwezigheid van verschillende kernen met een 
hogere densiteit (zie Hoofdstuk 1). Een belangrijk, welomschreven subtype van 
polycentriciteit is het fenomeen van naoorlogse randstelijke ontwikkeling van activiteitenzones 
die in de Engelstalige literatuur doorgaans met de term edge cities worden aangeduid. Edge 
cities zijn stedelijke ontwikkelingen die vooral in de laatste vijftig jaar plaats hebben gegrepen. 
Het verschijnsel werd in Amerikaanse context voor het eerst gedefinieerd door Garreau 
(1991). Edge cities zijn concentraties van werkgelegenheid, winkelcentra en commerciële 
ontspanningsmogelijkheden op een locatie buiten de traditionele stadskern, die recent nog 
louter residentieel of ruraal gebied was. Ze vertegenwoordigen volgens Garreau (1991) een 
derde suburbanisatiegolf: het verplaatsen van de werkgelegenheid naar de stadsrand, nadat 
eerder de woon- en winkelfunctie reeds in die richting verhuisden. De kenmerkende 
centrumfuncties als werken en winkelen worden dus verplaatst naar locaties zo dicht mogelijk 
bij de residentiële suburbs. Dit komt  tegemoet aan de vraag van de inwoner van de suburb 
naar kortere (auto)verplaatsingen. Het zijn immers private actoren zoals 
vastgoedontwikkelaars die de locatiekeuze op een rationele manier zullen maken (Henderson 
& Mitra, 1996). Edge cities zijn bijgevolg veelal ontstaan nabij een kruispunt van snelwegen, 
aangezien ze zich op de autogebruiker toespitsen. De edge cities zelf zijn zeer extensief en 
verspreid ingericht, wat het belang van de autotoegankelijkheid nogmaals onderstreept 
(Garreau, 1991). Bovendien is enige menging van woon-, werk- en winkelfuncties veelal 
afwezig en wordt de bouwtypologie gekenmerkt door grote kantorencentra en de shopping 
mall. Een typisch Amerikaanse stedelijke regio zal bijgevolg bestaan uit een traditionele 
binnenstad, met daaromheen een extensieve omgeving van suburbane woongelegenheden, 
waarbinnen enkele edge cities als vervangend centrum fungeren. Een stad bestaat niet meer 
uit één duidelijk centrum, maar uit verschillende stedelijke kernen, verspreid over de 
agglomeratie. Alhoewel Garreau (1991) edge cities ziet als op zichzelf staande 
verschijnselen, lijkt het meer plausibel aan te nemen dat deze plaatsen deel zijn van een 
groter polycentrisch metropolitaan geheel, dat niet zonder de wisselwerking met de andere 
kernen kan (Anas et al., 1998). Edge cities zijn dan ook typische vormen van 
infrastructuurgeoriënteerde polycentrisch stedelijk ontwikkelingen (Riguelle et al., 2007). 
 
Bovenstaande definitie en eigenschappen van een edge city moeten onmiskenbaar in de 
context van een Amerikaanse stad beschouwd worden. In de Verenigde Staten zijn de 
meeste steden zodanig uitgespreid en zijn functies op dermate wijze gescheiden, dat het 
ontstaan van edge cities in de hand wordt gewerkt. Het is immers die klassieke ruimtelijke 
tweedeling tussen wonen en werken die de opkomst van edge cities gestimuleerd of zelfs 
noodzakelijk gemaakt heeft (Bontje & Burdack, 2005). De ruimtelijke en functionele structuur 
van Europese steden is echter op een andere manier opgebouwd. De schaal van Europese 
(en zeker Vlaamse) steden is in het algemeen kleiner. Bovendien hebben Europese steden 
een grotere dichtheid en zijn de functies ook sterker verweven met elkaar, zodat er minder 
verplaatsingen nodig zijn (Bontje & Burdack, 2005). De vraag is dan ook of er in Europa of 
Vlaanderen gelijkaardige edge cities in opgang zijn, zoals men in de Verenigde Staten heeft 
kunnen vaststellen. Uit een studie van Bontje en Burdack (2005) blijkt dat er in Europa 
gelijkaardige processen in Europa aan de gang zijn, maar dan kleinschaliger, vaker 
geïnitieerd vanuit slechts één sector (bv. kantoren of gezondheidszorg), en dichter bij de 
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traditionele stad gelegen. In Europese context is er dus sprake van een vergelijkbaar edge 
city-fenomeen, doch met een andere morfologie en andere functies. 
In de context van dit onderzoek willen we de koppeling maken naar Vlaanderen. De vraag is 
echter in hoeverre het fenomeen van de edge cities in Vlaanderen terug te vinden is. Zoals uit 
de studie van Bontje en Burdack (2005) gebleken is, is het Amerikaanse type edge city 
nauwelijks aanwezig in Europa – en dus ook niet in Vlaanderen. Het Europese type edge city, 
waarvan de karakteristieken dichter aanleunen bij de Vlaamse ruimtelijke structuur, biedt 
meer mogelijkheden om dergelijke randstedelijke fenomenen te selecteren. Riguelle et al. 
(2007) hebben deze oefening reeds gemaakt in het kader van hun onderzoek naar het 
polycentrischer worden van een viertal Belgische steden 62F 5 . Ze concluderen dat er een 
belangrijke trend richting decentralisatie is, maar ondanks hun verwachting concluderen ze 
dat er van omvangrijke edge cities (nog) geen sprake is (Riguelle et al., 2007). Hun studie 
baseert zich echter enkel op de ruimtelijke spreiding van de werkgelegenheid, terwijl een 
edge city zich ook kan manifesteren in andere functies zoals winkelen of ontspanning 
(Garreau, 1991; Bontje & Burdack, 2005). Bovendien limiteert de aard van de beschikbare 
data ook de betrouwbaarheid van de resultaten, aangezien deze auteurs deels werken met 
gegevens op niveau van de gemeenten. De vraag is dan ook of Belgische edge cities niet op 
een kleinere schaal en binnen andere functies moeten gezocht worden. 
 
Vlaanderen en Brussel kennen de laatste decennia enkele gevallen van duidelijke 
ontwikkeling van randstedelijke concentraties. Deze ruimtelijke ontwikkelingen zijn verwant 
aan de edge city, maar zijn relatief klein en beperken zich tot één functie als shoppen, 
kantoren of onderwijs 63F6. Ze zijn dus morfologisch noch functioneel gelijk aan de Amerikaanse 
edge city. Zelfs de Europese variant, zoals Bontje en Burdack (2005) deze bespreken, is van 
een andere (grootschaligere) aard. Ook met de ideale, polycentrische stad van Martens 
(2006) strookt het niet volledig, aangezien functiemenging ontbreekt. De Vlaamse edge cities 
zijn eerder marktgestuurde ontwikkelingen. Het betreft centrale functies die de stad 
ontvluchten omwille van de beschikbare ruimte, betere (auto)bereikbaarheid en een andere 
(vergunningverlenende) overheid. Infrastructuur zal dus een rol gespeeld hebben in de keuze 
van de locatie van de projectontwikkelaar. Desalniettemin zijn de Vlaamse edge cities 
relevante cases in de studie naar de ontwikkeling naar een polycentrischer stedelijk systeem. 
Hun aanwezigheid valt nadrukkelijk op in de Vlaamse ruimtelijke structuur en het is dan ook 
nodig deze ontwikkelingen en hun interactie met de overige Vlaamse ruimte verder te 
bestuderen.  
 
1.4 Infrastructuur en vorming van edge cities in Vlaanderen en 
Brussel: onderzoeksopzet 
 
De theoretische concepten omtrent de edge city zijn interessant om mogelijke gevolgen van 
het polycentrischer worden van het stedelijk systeem in te schatten. Vooral de link tussen het 
voorkomen van edge cities enerzijds en transportinfrastructuur en verplaatsingsgedrag 
anderzijds kan tot belangrijke en bruikbare resultaten leiden voor de ruimtelijke planpraktijk. 
Het toekomstig onderzoek naar deze relatie wordt gebaseerd op een Vlaamse casestudie. 
Verschillende edge cities in Vlaanderen zullen worden geselecteerd om de invloed van de 
aanwezige vervoersinfrastructuur en -netwerk op het verplaatsingsgedrag van en naar de 
edge city na te gaan. De verplaatsingen die zo’n edge city met zich mee brengt, hebben 
immers al heel wat polemiek opgeleverd 64F7. De opzet van dit onderzoek stelt zich ten doel om 
                                                     
5 De onderzochte stedelijke agglomeraties zijn Gent, Antwerpen, Brussel en Luik. 
6 Denk aan respectievelijk Wijnegem Shopping Center, Corporate Village in Machelen of de 
Drie Eikencampus van Universiteit Antwerpen. 
7  De Uplace-sage is het meest recente voorbeeld van discussies over de invloed van 
shoppingcentra op de mobiliteit. 
VERVOERSINFRASTRUCTUUR IN EEN POLYCENTRISCHE STEDELIJKE STRUCTUUR 
Het Vlaams gewest als polycentrische ruimte: van semantiek tot toepassing  
   
   152 
een wetenschappelijk antwoord te bieden op enkele vragen die bij deze discussie steeds 
terugkomen. Zal het aanleggen van een hoogwaardige openbaar-vervoersverbinding naar de 
edge city zorgen voor een daling van het aantal autogebruikers? Hebben tangentiële 
openbaar vervoersverbindingen een positieve of negatieve invloed op het aantal gebruikers 
van het openbaar vervoer? Heeft de dichtheid van het vervoersnetwerk een effect op het 
verplaatsingsgedrag? 
 
Het onderzoek zal gebaseerd zijn op een kwantitatieve analyse waarbij verschillende 
indicatoren met elkaar worden vergeleken. Om de invloed van vervoersinfrastructuur en -
netwerk te vatten, zal een bereikbaarheidsindicator worden gebruikt. De bereikbaarheid van 
een locatie geeft immers weer hoe goed die locatie wordt ontsloten door het aanwezige 
netwerk. Deze bereikbaarheid kan bovendien opgesplitst worden naargelang het 
vervoermiddel, zodat duidelijk wordt welke vervoersmodi het meest adequaat zijn om de 
locatie te bereiken. Voor het verplaatsingsgedrag van de bezoekers van de edge city zal de 
vervoerswijzekeuze als indicator gebruikt worden. Zo wordt duidelijk welke vervoersmodi het 
meest gebruikt worden voor welke locatie. Door de relatie tussen deze twee indicatoren te 
bestuderen, kunnen mogelijke effecten van infrastructuurinrichting of netwerkstructuur op de 
vervoerswijzekeuze achterhaald worden en een antwoord bieden op bovenstaande vragen. 
In de eerste fase van het onderzoek wordt er gefocust op een specifiek type edge city in 
Vlaanderen. Aangezien de polemiek vooral op deze soort gericht is en ze bovendien de 
talrijkste soort edge cities in Vlaanderen en Brussel zijn, wordt eerst toegespitst op de 
winkelcentra. De opzet bestaat er dus concreet in om de modale uitsplitsing en de 
bereikbaarheid (met verschillende vervoersmodi) van een locatie te analyseren. Door de 
resultaten van verschillende edge cities te vergelijken, kan er een gefundeerde uitspraak 
gedaan worden over de relatie tussen infrastructuur–netwerk en verplaatsingsgedrag. Om de 
significantie van het onderzoek te garanderen, moeten er van voldoende edge cities 
gegevens verzameld worden. Hiervoor zullen eventueel gegevens buiten de gewestgrenzen 
verzameld worden, op voorwaarde dat de ruimtelijke context enigszins vergelijkbaar is met de 
Vlaamse. 
 
De relatie tussen infrastructuur-netwerk en het verplaatsingsgedrag is echter een complex 
fenomeen. Zoals aangehaald in het eerste deel van deze tekst, speelt de ruimtelijke structuur 
als intermediaire factor hierin een belangrijke rol. Mogelijke verbanden moeten dan ook 
steeds getoetst worden aan de rol van deze intermediaire factor. Hiervoor kan 
teruggekoppeld worden naar de theoretische netwerktypes en bijbehorende stadsvormen (zie 
Deel 1). Bovendien zijn er heel wat externe factoren die eveneens een invloed hebben op het 
verplaatsingsgedrag van de bezoekers.  Eerst en vooral zal de inbedding van het 
winkelcentrum in de stedelijke agglomeratie waarschijnlijk een aanzienlijke invloed hebben op 
de vervoerswijzekeuze. Centraler gelegen shoppingcentra zullen vermoedelijk minder 
autogebruikers aantrekken. Dit is deels te wijten aan de hoge densiteit van de omgeving, 
maar ook door de betere ontsluiting op vlak van openbaar vervoer. Bovendien hangt dit ook 
sterk samen met de aanwezige ruimtelijke structuur. Ten tweede hangt de verplaatsingswijze 
af van het verzorgingsgebied van het winkelcentrum. Winkelcentra met een bovenlokaal 
verzorgingsgebied zullen waarschijnlijk meer bezoekers met de auto lokken. Ten derde 
spelen ook persoonlijke en culturele motieven mee in de vervoerskeuze. Sommige mensen 
zullen steevast hun auto gebruiken, ook al blijkt dit het minst efficiënte en goedkope middel te 
zijn. Indicatoren die bovenstaande externe factoren illustreren mogen dus niet ontbreken in 
de analyse naar het verplaatsingsgedrag.  
 
Deze casestudie tracht de invloed van vervoersinfrastructuur op het verplaatsingsgedrag van 
en naar polycentrische ontwikkelingen zoals edge cities te achterhalen. Het zal dus van 
belang zijn om de werkelijke verbanden te doorgronden en zo de complexe interactie tussen 
de infrastructuur en het netwerk enerzijds en een polycentrisch verplaatsingsgedrag 
anderzijds te doorgronden. Zo kan dit onderzoek een eerste inzicht verschaffen in het 
functioneren van deze relatie. 
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